Vorwort

Gliickauf liebe Fordervereinsmitglieder,

mittlerweile ist es eine schone Tradi-
tion geworden, dass alle Mitglieder
unseres Fordervereins alljahrlich eine
Jahresgabe erhalten. In den letzten Jah-
ren war es jeweils ein Kalender mit
Fotografien vom Rammelsberg gewe-
sen, die Herr Bothe bei unzihligen
Foto-Exkursionen unter- und iibertage
aufgenommen hatte. Dr. Blumenberg,
unser leider viel zu friih verstorbener
Vorsitzender, hatte sich mit groflem
personlichen und finanziellen Einsatz
fiir die Organisation und Drucklegung
engagiert. Beiden sei an dieser Stelle
unser herzlicher Dank gesagt.

Dieses Jahr mochte der Vorstand
unseres Fordervereins und die Vereins-
arbeitsgruppe ,,Fahrzeuge des Ram-
melsbergs® die Moglichkeit nutzen,
Thnen durch diese Jahresgabe ein Ver-
einsprojekt vorzustellen und zwar die
Arbeit an der vereinseigenen Diesel-
lok. Vor der Beschreibung der Lok und
ihres Lebenslaufs ist in kurzer Form
die Geschichte der horizontalen For-
dertechnik des Rammelsberges darge-
stellt, um Thnen die Bedeutung diesel-
betriebener Loks in der Geschichte des
Rammelsbergs zu zeigen.

Alle, die Interesse an der Rammels-
berger Grubenbahn, an Schmalspur-
Schienenfahrzeugen oder anderen Gru-
benfahrzeugen haben, sind herzlich
eingeladen, in dieser Arbeitsgruppe
mitzumachen. Gebraucht werden aber
nicht nur Spezialisten. Willkommen
sind alle Schmalspurbegeisterten und

jene, die es werden wollen. Die Aufga-
ben reichen von handwerklicher Arbeit
an Loks, Wagen und Gleisen iiber die
Erforschung der Geschichte der Ram-
melsberger Gleisfahrzeuge bis zu Pra-
sentationsprojekten.

Neben den Gleisfahrzeugen beschaf-
tigt sich unser Forderverein unter ande-
rem mit der Erweiterung der Beleuch-
tung im Roderstollen und mit der
Mineralogie, Geologie und Lagerstét-
tenkunde des Rammelsbergs. Beson-
ders freuen wir uns, auch weiterhin in
der Gesellschafterversammlung und im
Aufsichtsrat unserer Museums-GmbH
mit Sitz und Stimme vertreten zu sein
und dort mit fachkundigem Rat helfen
zu kdnnen.

Fiir eine erfolgreiche Vereinsarbeit
brauchen wir aber Thre Ideen und Thre
Mitarbeit. Ich wiirde mich deshalb
freuen, wenn wir mit diesem Heft Thr
Interesse geweckt haben.

Alles Gute fiirs Neue Jahr 2005

Thr

Peter Eichhorn
Vorsitzender



1. Einleitung

Der Rammelsberg hat Goslar auf die
Liste des UNESCO-Weltkulturerbes
gebracht. Auf diesen Lorbeeren darf
sich aber weder die Stadt, noch das
Museum, noch sein Forderverein aus-
ruhen. Im Gegenteil. Die heutige und
die zukiinftigen Generationen haben
die Aufgabe, die vielfdltigen Denkmal-
teile und Musealien des Rammelsbergs
weiter zu bewahren, zu erforschen, zu
dokumentieren und zu reprisentieren.

Unser seit 1984 bestehender Forder-
verein stellt sich dieser Aufgabe. Sein
erster und wohl grofter Erfolg war
1989 die Griindung des Rammelsberger
Bergbaumuseums durch die Stadt Gos-
lar. Seitdem unterstiitzt der Verein sein
Museum durch fachkundige Hilfe, z.B.
im Aufsichtsrat und in der Gesellschaf-
terversammlung der Museums-GmbH
und bei verschiedenen Projekten. Ein
herausragendes Projekt war dabei zwei-
fellos die Rekonstruktion des Kanekuh-
ler Kehrrades, das ohne den Forderver-
ein nicht hétte entstehen konnen. Erin-
nert sei auch daran, dass unser Forder-
verein das Portal des Roderstollens und
das Geldnde in unmittelbarer Umge-
bung des Portals fiir das Museum
erworben hat sowie zwei Akkumulato-
renloks aus dem Bestand der ehemali-
gen Preussag-Metall Goslar.

Ein anderes Beispiel fiir Aktivitdten
unseres Fordervereins ist die Arbeit an
der schon erwidhnten vereinseigenen
Diesellok. Von den insgesamt 17 Die-
selloks, die liber einen Zeitraum von
iber 50 Jahren Diesellokbetrieb des
Erzbergwerks Rammelsberg (i.w.EBR)
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Bergwerksgeschichte geschrieben hat-
ten, gab es 1988 zur Einstellung der
Erzforderung keine einzige mehr. Des-
halb hat sich der Forderverein 1989
entschlossen, fiir das neu entstandene
Rammelsberger Bergbaumuseum eine
Lok von der Grube Siegfried-Giesen zu
ibernechmen, die dort aufler Betrieb
genommen worden war und zu verros-
ten drohte. Diese Lok ist der ehemali-
gen Rammelsberger G42Z dhnlich und
lasst das Abweichen vom ansonsten im
Rammelsberger Bergbaumuseum gel-
tenden Grundsatz, nur Originalexpona-
te zu zeigen, die vom Rammelsberg
stammen, ausnahmsweise zu. Aufler-
dem sollte damit bei der Prisentation
der verschiedenen Fordersysteme des
Rammelsbergs eine Liicke geschlossen
werden.

Nun besteht wieder Handlungsbe-
darf, denn die Diesellok soll nach 1dn-
gerem Stillstand reaktiviert werden.
GrofBere Reparaturen, die bislang noch
nicht durchgefiihrt worden waren, sol-
len die Lok in einen technisch und
sicherheitlich einwandfreien Zustand
bringen, damit sie dem Museum und
seinen Besuchern zur Verfiigung
gestellt werden kann.

2. Forder- und Transporttech-
niken des Rammelsbergs

In der langen Geschichte des Ram-
melsberger Erzbergbaus gab es viele
verschiedene Forder- und Transport-
techniken. In den ersten Jahrhunderten
sind sowohl in der Horizontal- als auch
in der Vertikalforderung geflochtene
Korbe verwendet worden (s. Abbil-
dung 1). Diese geflochtenen Korbe



sind parallel zu spéter eingesetzten
anderen Fordermitteln bis ins 19. Jahr-
hundert beibehalten worden, vor allem
in engen und verwinkelten Forderstre-
cken. In den Bergamtsakten sind ab den
1670er Jahren immer wieder sogenann-
te Erzarbeiter und Reihehelfer aufge-
fiihrt. Die Erzarbeiter luden das vom
Gebirgsverband geldste Erz in die Kor-
be und stellten die gefiillten Korbe in
der Forderstrecke ihrer Grube in eine
Reihe. Die Reihehelfer waren Forder-
leute, die die gefiillten Koérbe von den
einzelnen Gruben zu den Schéchten
transportierten. Aus den Bergamtsakten
der letzten Jahrzehnte des 18. Jahrhun-
derts sind Kosten und Hersteller der
Korbe bekannt. Ein Fragment eines sol-
chen Korbes lag bis vor wenigen Jahren
im Unteren Feuergeziher Suchort. Lei-
der ist dieses Suchort abgesoffen und
das Korbfragment, das nicht transport-
fahig war, verloren gegangen.

Spétestens ab dem 15. Jahrhundert
sind im Rammelsberg Forderwagen fiir
die horizontale Erzférderung verwen-
det worden. Ab wann das genau gewe-
sen sein mag, ldsst sich heute nicht
mehr exakt sagen. Im 15. Jahrhundert
waren aber mehre international agie-
rende Ingenieurbiiros mit der Ertilichti-
gung bzw. mit dem Neubau von
Maschinen fiir die Rammelsberger
Wasserhaltung beschiftigt. Die Be-
zeichnung Ingenieurbiiro stammt zwar
erst aus dem 20. Jahrhundert, be-
schreibt aber die Funktion, Arbeitswei-
se, vertragliche Bindung und Organisa-
tion der damals am Rammelsberg tti-
gen Akteure treffend, z.B. der Gesell-
schaft der Familien Fugger und Thurzo.
Und diese Fachleute haben bestimmt

das Wissen tiber die damals im mittel-
europdischen Bergbau iiblichen Forder-
wagen mitgebracht. Es gab einrddrige
Forderkarren (im Rammelsberg als
Laufkarren bezeichnet), die den heute
iiblichen Schubkarren &hnlich gewesen
sind (s. Abbildung 1) und vierrddrige
Forderwagen mit kastenformigem For-
dergefdBl. Diese ein- und vierrddrige
Karren bzw. Wagen werden besonders
in solchen Strecken verwendet worden
sein, durch die fiir damalige Verhéltnis-
se relativ grofle Fordermengen bewegt
werden mussten. Dort wird sich auch
die Frage nach einer Fahrbahnbefesti-
gung gestellt haben, denn sonst wird
die Sohle bald fiir die Forderwagen
unbrauchbar geworden sein. Die

Abbildung 1: Geflochtener Korb, ein-
ridrige Karre und Spurnagelhunt fiir
die Haufwerksforderung, aus Agricola,
De re metallica



Losung dieses Problems waren soge-
nannte Laufbohlen aus Holz, auf denen
die Forderwagen liefen.

Erste Gleise

Spétestens im 16. Jahrhundert kamen
sogenannte Spurnagelhunte auf (s.
Abbildung 1). Diese vierrddrigen For-
derwagen hatten zwischen ihren beiden
Vorderrddern den namengebenden
Spurnagel, einen kriftigen Stift. Er
fasste in eine Langsnut zwischen den
Laufbohlen und hielt den Forderwagen
dadurch in der Spur. Damit war die ers-
te gleisgebundene Fordertechnik erfun-
den. Im 18. Jahrhundert wurden viele
Experimente mit der Spurfiihrung von
Forderwagen angestellt. Uber die Zwi-
schenform Holzschienen und spiter
Eisenschienen mit L-formigem Profil,
jeweils mit Holzschwellen, bewegte
sich die Entwicklung schlielich Ende
des 18. Jahrhunderts in Richtung der
heute tiblichen Schienenprofile.

1836 begann die Werkleitung des
Rammelsbergs auf Veranlassung des
Bergamtes Goslar in der Tagesforder-
strecke (i.W. TFS), einem Stollen auf
Werkstraflenniveau, mit dem Bau eines
derartigen Gleises. Dieses Gleis ver-
band die Fiillorter der beiden Hauptfor-
derschichte, des Serenissimorum
Tiefsten Schachtes und des Kanekuhler
Schachtes, mit dem Erzfreilager, das
sich vor dem TFS-Mundloch etwa im
Bereich des heutigen Museumsein-
gangs befand. In den folgenden Jahren
kamen Gleise auf der Sohle des Tiefen
Julius-Fortunatus-Stollens und in den
Richtstrecken der tiefer gelegenen
Hauptsohlen dazu.
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Der Richtschacht

1910 erfolgte eine grundlegende
Modernisierung des EBR. Fiir den
Untertagebetrieb war dabei vor allem
der 1910 geteufte Richtschacht wich-
tig, der fast die gesamte Erzforderung
iibernahm. Er erhielt durch die eigens
dafiir in den Berg hinein verldngerte
TFS einen Gleisanschluss nach tiberta-
ge. Ubrigens hatten bereits 1910 alle
unter- und iibertigigen EBR-Gleise die
Spurweite 600 mm, was auch bis heute
der Fall ist. Der damalige Gleisverlauf
der TFS entsprach etwa dem der heuti-
gen  Museumsbesucher-Bahnfahrt.
Uber dieses Gleis lief nach 1910 nahe-
zu die gesamte Erzforderung des EBR.
Sie endete in einer neuen ibertidgigen
Aufbereitungsanlage im Mundlochbe-
reich der TFS. Von dort wurde das auf-
bereitete Erz mit gleisgebundenen For-
derwagen zum o. g. Erzfreilager gefah-
ren. Dieses Freilager bestand aus einem
Lagerplatz am Hang unter dem Aufbe-
reitungsgebdude. Die Gleise verliefen
vom Aufbereitungsgebdude auf einer
briickenartigen Holzkonstruktion waa-
gerecht iiber dem Lagerplatz. Von die-
sen erhoht liegenden Gleisen konnte
das Erz abgekippt werden.

Seit 1873 war immer wieder erwo-
gen worden, eine Seilschwebebahn
vom Erzfreilager der Bergwerksanla-
gen zum Hiittenhof in Oker zu bauen.
Die Entscheidung zog sich bis Anfang
der 1920er Jahre hin. Unter dem 20.
Juni 1920 erschien eine Denkschrift,
die Seilschwebebahnen vom Ram-
melsberg nach Oker und nach Astfeld
bzw. Langelsheim vorschlug. Reali-
siert wurde diese Seilbahnverbindung



jedoch nie. Dazu beigetragen hat
sicher auch der Widerstand der Bevol-
kerung. Uberliefert sind diesbeziigli-
che Proteste in der Goslarer Zeitung
vom 23. Oktober 1925 und in der Har-
zer Volkszeitung vom 26. Oktober
1926.

Bis 1916 war es beim Erztransport
zu den Hiitten bei Pferdefuhrwerken
geblieben, die auf den oOffentlichen
StraBen vom Erzfreilager der Grube
nach Oker fuhren. 1916 verhinderte
der kriegsbedingte Pferdemangel den
Weiterbetrieb der Pferdefuhrwerke.
Als Provisorium wurde ein 600-mm-
Gleis von der EBR-Werkstralle iiber
die Halde im Norden der Werkstraf3e
und die Bergwiesen siidlich von Gos-
lar zur Hiitte in Oker gebaut. Die
betreffende Genehmigung wurde am
26. Juli 1916 von der Berginspektion
Goslar erteilt. Die Bahntrasse ist 6,8
km lang und heute noch gut zu erken-
nen. Die Schienen existieren mittler-
weile nur noch auf dem Abschnitt von
der EBR-Werkstraf3e bis auf die Halde
des Bergwerks. Vom Oberbau dieser
Bahnanlage sind allerdings auf der ost-
lich anschlieBenden Bergwiese noch
stellenweise Holzschwellen erhalten
geblieben.

1919 bis 1927 lieB EBR zur Verein-
fachung des Erztransports nach Oker
einen 2,3 km langen Tunnel bauen,
den Gelenbeeker Stollen. Das Ober-
bergamt Clausthal genehmigte ihn am
8. Juli 1927. Er verband den unteren
EBR-Werkbahnhof mit dem Bollrich,
einem Geldnde am Ostlichen Ful3 des
Rammelsbergs und umging die grofien
Steigungen seiner Vorgéingertrasse.

Der Rammelsbergschacht

1935 folgte eine weitere grundlegen-
de Modernisierung des EBR. In ihrem
Mittelpunkt stand wiederum ein neuer
Schacht: der Rammelsbergschacht. Er
iibernahm die Erzforderung der gesam-
ten Grube. Ubertage erhielt EBR eine
vollig neue Erzaufbereitungsanlage,
die heute Teil des Museums ist. Durch
den Rammelsbergschacht gelangten
die mit Erz beladenen Forderwagen
nun direkt in die neue Erzaufberei-
tungsanlage. Die dort hergestellten
Erzkonzentrate wurden dann von
einem Verladebahnhof unter dem Erz-
aufbereitungsgebdude durch den
Gelenbeeker Stollen nach Oker trans-
portiert.

Der erheblich gewachsene Bedarf an
Versatzmassen (Bergemassen) fiir das
Wiederauffiillen von Abbauhohlridu-
men machte eine weitere Umstellung
des Betriebs notwendig. Diese Berge-
massen wurden in einem Steinbruch
am Hang des Rammelsbergs gewon-
nen. Eigens fiir ihren Transport nach
untertage wurde ein Stollen, die soge-
nannte Bergeschachtstrecke angelegt.

Banderzaufbereitung

1950 vergroBerte EBR die Erzforder-
menge noch einmal erheblich. Zu den
bis dahin abgebauten ,,reichen” Erzen
kam nun etwa noch einmal genauso
viel Banderz, das allerdings eine
besondere Aufbereitung erforderten.
Dafiir reichte die Kapazitit der beste-
henden Erzaufbereitungsanlage jedoch
nicht mehr aus. Aus Platzgriinden lie3
sich die Anlage nicht innerhalb der
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bestehenden Gebdude erweitern und
auch in der unmittelbaren Néhe der
Anlage stand nicht genligend Platz zur
Verfiigung, so dass eine zweite Erzauf-
bereitungsanlage an anderer Stelle
gebaut werden musste. Sie entstand am
Bollrich, vor dem 6stlichen Mundloch
des Gelenbeeker Stollens. In diesem
Zusammenhang lieB EBR 1952 ein
Normalspurgleis fiir den Erzkonzent-
rattransport vom Bollrich nach Oker
bauen. Die letzte Fahrt auf der Schmal-
spurbahn Bollrich-Oker fand am 11.
April 1953 statt.

Bis in die 1960er Jahre wurde das
unter- und tibertdgige Gleissystem des
EBR stindig ausgebaut und verbessert.
In den 1970er Jahren stellte EBR aller-
dings dem internationalen Trend ent-
sprechend die Forderung in den unter-
tdgigen Abbaukammern auf gleislose
Technik um. Frontschaufellader waren
nun die wichtigsten Fordergerdte in
den Abbaubereichen. Sie forderten das
Haufwerk von den Abbaupunkten zu
den Rolléchern (Bunkersystem). In der
Horizontalférderung der Hauptforder-
strecken blieb es jedoch bei der gleis-
gebundenen Fordertechnik.

In den 1970er Jahren wurde EBR auf
einem besonderen Gebiet international
fiihrend: dem Blasversatz. Dabei wur-
den ausgeerzte Abbauhohlrdume mit
eigens dafiir gewonnenem, zerkleiner-
tem und mit Zement versetztem tauben
Gestein verfiillt, um die Standsicher-
heit dieser Grubenbereiche zu verbes-
sern. Wichtiger Bestandteil dieser Ver-
satztechnik war die pneumatische For-
derung des Versatzmaterials durch
Rohrleitungen. Damit gelangten die
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zerkleinerten Versatzmassen von der
zentralen untertdgigen Brecher- und
Blasanlage zu den Abbauhohlrdumen.
Aber auch hier blieb es in der Strecke
vom Versatzbunker zur Brecheranlage
beim gleisgebundenen Transport.

1988 stellte EBR die Erzforderung
ein. Seitdem laufen Arbeiten zur
BetriebsschlieBung und zur Ubernahme
der Werks- und Grubenanlagen in den
Museumsbetrieb. Der grofite Teil vom
zuletzt tiber 20 km langen Schienennetz
ist durch das Absaufen der Grube verlo-
ren gegangen. Die Bereiche »TFS -
Werkstraf3e - Bergeschachtstrecke« und
»Erzaufbereitung - unterer Werkbahn-
hof - Gelenbeeker Stollen« sind aber
nach wie vor zugénglich. Sie sind heute
und zukiinftig Objekte der Denkmal-
pflege und bieten eine gute Grundlage
fiir museale Prisentationen.

3. Traktion gleisgebundener
Schmalspur-Fahrzeuge am
und im Rammelsberg

In den ersten Jahrzehnten der gleis-
gebundenen Forderung sind im Ram-
melsberg die Férderwagen, wie es auch
international zu dieser Zeit iiblich war,
ausschlieflich von Hand geschoben
worden. Bereits 1882 hatte die Firma
Siemens erste untertagetaugliche elek-
trische Loks gebaut und in den folgen-
den Jahren machte der Lokomotivbau
grof3e Fortschritte. EBR stellte in dieser
Zeit immer wieder Wirtschaftlichkeits-
berechnungen fiir den untertage-Ein-
satz von Loks an. Aber erst 1910 ent-
schloss sich EBR, eine Lok anzuschaf-
fen und zwar nachdem die Fordermen-
gen und die Forderweglinge in der



TFS deutlich vergroBert worden waren
(zwischen Richtschacht und Aufberei-
tung etwa 550 m). Das Schieben der
Forderwagen von Hand hitte sonst das
Leistungsvermdgen des gesamten
Bergwerks eingeschrinkt.

Es handelte sich um eine Dampflok-
Dal_deren Sauerstoffbedarf, Rauch- und
Dampfentwicklung die Wetterfithrung
der TFS jedoch iiberlastete. EBR stellte
darauthin Versuche mit einer Dampf-
speicherlokP22 an (s. Abbildung 2:
Dampfspeicherlok Hohenzollern Typ
Kauz), die ihren ,, Treibstoff* (hochge-
spanntes heiles Wasser) von der Statio-
nirkesselanlage der 1910 iibertage
errichteten Energiezentrale erhielt.
Aber allein die Auspuffdampfentwick-
lung diese Lok belastete die Wetterfiih-
rung der TFS zu stark. Auch ein 1911
nachgeriisteter Dampfkondensator, der
den Dampf niederschlagen sollte,
brachte kaum eine Verbesserung.
Auflerdem war die Lok recht schwer fiir
das Gleis in der TFS. Offiziell auler

Dienst genommen und durch eine
Oberleitungslok ersetzt wurde diese
Lok allerdings erst am 1. Mai 1927.

Pferde

EBR schaffte 1911 eigens fir die
Streckenforderung Pferde an, die in der
TFS und in der 7. und 9. Sohle die gleis-
gebundenen Forderwagen(-ziige) ziehen
sollten. Die Laufflichen mussten fiir die
Pferde mit Holzkétzen ,,gemauert™ wer-
den. Vernagelte Laufbohlen waren
untersagt. Die Forderwagen wurden
»mit loser Kette* angehéngt, also nicht
starr wie bei libertage iiblichen Fuhr-
werken. Das Pferd brauchte dadurch
nicht sofort den gesamten Zug zu
beschleunigen, sondern einen Forder-
wagen nach dem anderen.

Solche Pferdetraktionen waren im
19. und Anfang des 20. Jahrhunderts
besonders im Steinkohlenbergbau weit
verbreitet. Im Rammelsberg waren sie
erst relativ spit eingesetzt worden, weil

fm@zfoec Cobommolive .

Abbildung 2: Dampfspeicherlok Hohenzollern Typ Kauz, aus LBA-Archiv Akte

Lokbetrieb Rammelsberg



die Schéchte zu eng waren, um Pferde
nach untertage bringen zu kdnnen. Erst
der 1910 fertig gestellte Richtschacht
ermdglichte den Transport von Pferden
nach untertage. Die Pferde fuhren auf
den reguldren Mannschaftskorben ein
und aus. In der Tagesforderstrecke, die
eine Tagesoffnung hatte und durchaus
auch schon frither fiir Pferde zugéng-
lich war, mussten bis 1910 nur recht
kurze Forderentfernung tiberwunden
werden. Vom Serenissimorum Tiefsten
Schacht zum Erzfreilager waren es
etwa 150 m. Das lief3 sich mit Huntsto-
Bern (Forderleuten) durchaus noch
wirtschaftlich bewerkstelligen. In Zei-
ten groferer Fordermengen half in der
TES allerdings bereits vor 1910 das
Pferd, das sonst iibertage auf der Werk-
strale und auf dem Holzlagerplatz
arbeitete.

Pferde, die zeitlebens untertage blie-
ben, gab es im Rammelsberg jedoch
nicht. Die auf der 7. und 9. Sohle arbei-
tenden Pferde hatten zwar untertigige
Pferdestille, kamen aber jeden zweiten
Tag im Wechsel nach {ibertage. Sie hat-
ten damit eine ,,Drei-Tage-Arbeitswo-
che®. Thr Pferdestall und das Haus des
Pferdeknechts (,,Talhaus) befanden
sich etwa 200 m unterhalb der Werksan-
lagen an der Rammelsberger Strafe.

Fuhrwerke

Ubertage waren Pferdefuhrwerke bis
in das 20. Jahrhundert hinein die aus-
schlieBliche Transporttechnik fiir den
Weitertransport der Erze vom Freilager
vor dem Bergwerk zu den Hiitten in
Oker, Astfeld und Langelsheim.
Bereits im 16. Jahrhundert hatte sich
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ein System entwickelt, dass den Bauern
der Umgebung Goslars diesen Erz-
transport zur Pflicht machte, aber ihnen
auch eine angemessene Bezahlung fiir
diese Transportdienste garantierte.
Dieses System erwies sich bis zum Ers-
ten Weltkrieg fiir die Fuhrwerkseigen-
tiimer als betriebswirtschaftlich giinstig
und sie bestanden darauf, dieses Recht
zu behalten. Die Werksverwaltung
betrachtete die Transportauftrige an
die Bauern als Zugestindniss, das den
Bauern bei den regelmiBig vorge-
brachten Schadenersatzforderungen fiir
Hiittenrauchsschiden gewahrt werden
sollte. Der Erztransport mit Pferdefuhr-
werken hatte sich deshalb bis 1916 in
dieser Form erhalten.

LKW

Als die kriegsbedingte Pferdeknapp-
heit eine grundlegende Umstellung
erforderte, wurde der Einsatz eines
eisenbereiften Lastkraftwagens in
Erwédgung gezogen, den EBR probe-
halber vom Heer erhalten sollte. Dage-
gen wehrte sich allerdings das Landes-
bauamt Goslar, das fiir die Unterhal-
tung der Straen zustindig war. Kurze
Zeit fuhr ein vollgummi-bereifter
LKW von den Bergwerken zu den Hiit-
ten. Er wurde aber ausgemustert, nach-
dem sich die Bereifung sehr schnell
abgefahren hatte. Statt des LKW-
Betriebs orientierte EBR auf die Ver-
besserung der bereits 1916 gebauten
provisorischen Gleisverbindung nach
Oker. Die Kriegsamtsstelle Hannover
nahm den Gedanken eines LKW-
Transports noch einmal auf und schlug
in einem Schreiben vom 4. September
1918 Stralen-Dampf-Lastziige mit bis



zu sechs Anhdngern vor. Aus 30 ande-
ren deutschen Grofstidten hatten
bereits Erfahrungen damit vorgelegen.
In Goslar kam es jedoch vorerst noch
nicht zu einem LKW-Transport. Erst
1923 finden sich Unterlagen {iber zwei
werkseigene Lastkraftwagen fiir den
»Produktentransport® zur Hiitte in
Oker, beide gebaut von Schiele &
Bruchsaler Baden-Baden (Schwerdl-
vergaser fiir ein Benzol/Gasol-
Gemisch im Verhiltnis 1:3).

Loks

Fiir den Bahnbau hatte sich EBR eine
Dampflok von der Firma A. Sievers &
Co. Vienenburg ausgelichen die aber
normalerweise keinen Fahrzeugverleih
betrieb. Der Betrieb der Lok bereitete
jedoch Probleme. Sievers & Co. priifte
daraufhin die Lok und stellte fest, dass
sie am Rammelsberg unsachgemif
behandelt und nicht gewartet worden
sei. Offensichtlich fehlte EBR qualifi-
ziertes Personal.

Als Traktion fiir den regelmifBigen
Erztransport auf diesem 600-mm-Gleis
hatte EBR dem damaligen Zeitgeist
entsprechend Benzolloks angeschaftt.
Benzolmotore waren um 1916 der neu-
este Stand der Motorenentwicklung

und Dampfloks galten bereits als veral-
tet, aufwendig und teurer. Insbesonde-
re die Dampfkesselpriifungen, -abnah-
men und -zulassungen erforderten
einen grof3en biirokratischen Aufwand.
Die Dampfloks benétigten auch immer
eine relativ lange Aufheizphase, bevor
sie in Gang gesetzt werden konnten.
Verbrennungsmotore, wie Benzol-
oder Dieselmotore lieen sich dagegen
schnell und relativ einfach starten. Die-
selmotore kamen allerdings 1916 fiir
EBR noch nicht in Frage, weil sie zu
dieser Zeit noch nicht wie die Benzol-
motore  grofftechnisch  einsatzreif
waren. Auflerdem war Benzol bis zum
Ersten Weltkrieg giinstig z.B. von den
Kokereien zu beschaffen.

Die angeschafften Benzolloks
erreichten aber nicht die notwendige
Leistung und hatten Probleme, die teil-
weise recht starken Steigungen der
neuen Bahnlinie zu  iberwin-
denBel.B2Be3, EBR ersetzte sie deshalb
1920 und 1921 durch Dampf-

lokgDa3.Da4,Das

Fiir die 1927 fertiggestellte Bahnlinie
durch den Gelenbeceker Stollen war die
dlteste der drei Dampfloks umgebaut
worden, so dass wéhrend der Fahrt im
Tunnel die Feuerung abgedeckt werden

Benzolloks

angezeigt.

Bel Hersteller Ruhrthaler, 2 Achsen, Dienstgewicht 5 t, Leistung 12 PS, in-
Dienst-Stellung am 21.08.1916 beim Oberbergamt angezeigt.

B2 Hersteller Deutz, 3 Achsen, Dienstgewicht 11 t, Leistung 38 PS, in-Dienst-
Stellung am 15.06.1917 beim Oberbergamt angezeigt.

Be3 Hersteller Montania, 2 Achsen, Typ L308, Fabr.-Nr. 1195, Dienstgewicht
9,5 t, Leistung 44 PS, in-Dienst-Stellung am 22.04.1918 beim Oberbergamt




konnte. Trotzdem blieben die Wetter | den Gelenbeeker Stollen von der Firma
im Gelenbeeker Stollen sehr schlecht. | Siemens-Schuckert eine Oberleitungs-
Noch im Jahre 1927 kaufte EBR fiir | lokod! und, als sich diese Lok gut

Dampfloks mit Feuerung (mit 600 mm Spurweite)

Dal Hersteller, Baujahr, Typ und technische Daten bislang vom Verfasser noch

nicht ermittelt

Hersteller Hohenzollern Diisseldorf, Baujahr 1910, erste Betriebsgenehmi-

gung vom 16.12.1910, auBer Dienst genommen am 01.05.1927, Zylinder-

durchmesser und Hub 250 mm, Kessel Nr. 2727, Kesseldruck 12 atm, 400 1

Dampfraum + 1300 1 HeiBwasserraum, Lok-Typ Kauz, Breite 1,3 m, Hohe

2,15 m, Leistung 20 PS, Dienstgewicht 6 t, Bauart B-fl. (2/2 gekuppelt).

In den Werksabgangspapieren steht als Kaufer falscherweise ,,Hessische

Berginspektion Goslar®.

Hersteller J. A. Maffei Miinchen, vierachsig, Baujahr 1918, urspriinglich

gebaut fiir die Militdrbehdrde, Dienstgewicht 12 t, Leistung 60 PS, Kessel

Nr. 5071, 1938 neue eiserne Feuerbuchse eingebaut

betriebl. Bezeichnung Lok 1, Typ B-n2t, Hersteller Hanomag, Kessel Nr.

9256, Baujahr 1919, Betriebsgenehmigung 1920, Leistung 60 PS, 1933

abgemeldet

Das betriebl. Bezeichnung Lok 2, Typ B-n2t, Hersteller Hanomag, Fabr. Nr.
8428, Baujahr 1921, 1936 abgemeldet.

Da6 betriebl. Bezeichnung Lok 1B, 1933 als Ersatz fiir Lok 1, Typ B-n2t, Her-
steller Henschel&Sohn, Fabr. Nr. 23766, Baujahr 1933, 1953 verkauft

Da7 betriebl. Bezeichnung Lok 2B, 1933 als Ersatz fiir Lok 2, Typ B-n2t, Her-
steller Henschel&Sohn, Fabr. Nr. 28489, Baujahr 1950, 1953 verk.

Da8 betriebl. Bezeichnung Lok 3, Typ D-n2t, Hersteller Henschel&Sohn, Fabr.
Nr. 23332, Baujahr 1936, Leistung 100 PS, 1953 verkauft

D29 Hersteller Henschel&Sohn, Fabr. Nr. 12555, Baujahr 1914, Leistung 60 PS,
1940 gekauft von Fa. Brangsch Leipzig, 1950 auer Dienst genommen

Dalobetriebl. Bezeichnung Lok 4, Typ B-n2t, Hersteller Henschel&Sohn, Fabr.
Nr. 25234, Baujahr 1942, Leistung 70 PS, 1953 verkauft

Dall betriebl. Bezeichnung Lok 5, Typ B-n2t, Hersteller Jung, Fabr. Nr. 11102,
Baujahr 1950, bergamtlich genehmigt 08.05.1951, Ersatz fiir die Lok mit
Fabr. Nr. 12555, 1953 verkauft

DaNorm (Spurweite 1435 mm) nach 1952 Nassdampf-Tenderlok, Hersteller Hen-
schel, Typ C400. Als Reserve war eine zweite Dampflok angeschafft wor-
den, die jedoch keine Zulassung fiir die Steigungsstrecke (etwas liber 45%o)
bekam. Im Bedarfsfall half die Bundesbahn. In den 1970er Jahren hat EBR
eine Diesellok vom Typ MG600C, Fabr. Nr. 58164 angeschafft, die auf die-
ser Strecke bis zum Betreibsschluss ihren Dienst getan hat und anschlieBend
in die Schweiz verkauft worden ist.

Da’
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bewihrt hatte, eine zweite baugleiche
Lokov2 (s. Abbildung 3: Oberleitungs-
lok NG 171, Siemens-Schuckert-
Werke). EBR verlingerte die Oberlei-
tung vom Gelenbeeker Stollen entlang
der Werkstra3e durch die TFS bis zum
Richtschacht, so dass die Pferde aul3er
Dienst genommen werden konnten.
EBR zeigte das zehn Jahre spiter, am
11. Mai 1937 dem Bergamt in einem
Schreiben als vollzogen an.

Ende der 1930er Jahre zeigte sich,
dass die beiden 1927 und 1929 ange-
schafften Oberleitungsloks nicht mehr
fiir den gewachsenen Transportbedarf
im Bereich TFS-Bergeschachtstrecke
und Aufbereitungsanlage-Gelenbeeker
Stollen ausreichten. EBR erweiterte
deshalb 1938 seinen Lok-Bestand um
zwel weitere Oberleitungsloks 0b3.0b4,

Die Oberleitung reichte allerdings
nur bis zum Ostlichen Mundloch des
Gelenbeeker Stollens. Danach iiber-

nahmen Dampfloks die Ziige und
brachten sie auf einem 600-mm-Spur-
Gleis nach Oker. Der Schmalspur-
Dampflok-Bestand wurde nach und
nach  erweitert und moderni-
siertDa6.Da7.pag.Da9.D10Dall Die Erze, die
nicht fiir die Hiitte in Oker bestimmt
waren, wurden ebenfalls bis Oker
transportiert und von dort aus mit der
Reichsbahn weiter zu den Hiitten in
Astfeld und Langelsheim.

1929 kaufte EBR bereits seine erste
AkkumulatorenlokAk! (s. Abbildung 4:
Akkumulatorenlok Siemens-Schu-
ckert-Werke, 1929). Sie iibernahm
1929 bis 1934 die Erzforderung und
den Materialtransport auf der 7. Sohle.
Damit deuteten sich zwei Trends an:
einerseits begann EBR mit kleineren
kurvengéngigeren Loks auch die For-
derung in den tieferen Sohlen weiter
zu mechanisieren und andererseits
sollten Akkumulatorenloks spéter den
iiberwiegenden Teil der Traktion der

Abbildung 3: Oberleitungslok NG 171, Siemens-Schuckert-Werke, aus LBA-Archiv-

Akte Lokbetrieb EBR Goslar

11



Abbildung 4: Akkumulatorenlok Sie-
mens-Schuckert-Werke, 1929, Skizze
nach Vorlage aus LBA-Archiv-Akte
Lokbetrieb EBR Goslar

gleisgebundenen Forderung in den tie-
feren Sohlen der Grube libernehmen.

In den 1930er Jahren waren Akkumu-
latorenloks jedoch den aufkommenden
Dieselloks wirtschaftlich noch deut-
lich unterlegen.

Im April 1934 hatte EBR deshalb
seine erste Diesellok angeschafftpil,
Diese Lok hatte 15 PS und ersetzte die
Akkumulatorenlok, die daraufhin ab
Mitte des Jahres mitsamt einer neuen
Akkumulatoren-Ladeeinrichtung in die
5. Sohle verlegt wurde. Die Diesellok
bewdhrte sich gut. 1936 und 1937 kauf-
te EBR daraufhin noch sieben weitere,
aber etwas kleinere Dieselloks mit
jeweils 8 PSDi2Di3.Di4.Di5.Di6.DI7.Di8 (s,
Abbildung 5 und 6: Dieselloks Deutz

Oberleitungsloks/Fahrdrahtloks

obl Werks-Nr. 6, Bauart Bo-e, Hersteller Siemens-Schuckert-Werke, Bezeich-
nung vom Hersteller NG 171, Baujahr 1927, Fabr. Nr.2397, Dienstgewicht
6,6 t, Leistung urspriinglich 11 kW, durch spater nachtréglich eingebauten
zweiten Motor Leistungssteigerung auf 22 kW, Oberleitungsspannung
500 V-

o2 Werks-Nr. 4, Bauart Bo-e, Hersteller Siemens-Schuckert-Werke, Bezeich-
nung vom Hersteller NG 171, Baujahr 1929, Fabr. Nr.2572 Dienstgewicht
6,6 t, Leistung ab Herstellung 2 x 11 kW, Oberleitungsspannung 500 V-

o3 Werks-Nr. 3, Bauart Bo-e, Hersteller Siemens-Schuckert, Baureihe
B421604, Baujahr 1938, Fabr. Nr. 3509, Dienstgewicht 9 t, Leistung 72 kW,
Oberleitungsspannung 500 V-, heute im Museumseigentum

ob4 Werks-Nr. 2, Bauart Bo-e, Hersteller Siemens-Schuckert, Baureihe
B421604, Baujahr 1938, Fabr. Nr. 3510, Dienstgewicht 9 t, Leistung 72 kW,
Oberleitungsspannung 500 V-, heute im Museumseigentum

005,67 Umbau jeweils aus Dieselloks MLH322, eingebaut wurde aus der EBR-
Ersatzteilhaltung je ein Elektromotor der Siemens-Schuckert-Werke, Typ
GM 164 mit 19,5 PS, Oberleitungsspannung 500 V-

0b8 Werks-Nr. 5 oder Lok 18, Oberleitungslok-Eigenbau EBR aus Profilstahl
und Ersatzteilen, am 04.06.1942 in Betrieb genommen, Dienstgewicht 6 t,
Leistung 22 kW, Oberleitungsspannung 500 V-, heute in Museumseigentum

0b9 Werks-Nr. 1 (,,Rammelsberg 1), Bauart Bo-a, Hersteller Siemens, Typ
3F18, Baureihe B421604, Baujahr 1967, Fabr. Nr. 6236, Dienstgewicht 18 t,
Leistung 104 kW, Oberleitungsspannung 500 V-

12



Akkumulatorenloks

Akl Bauart Bo-a, Hersteller Siemens-Schuckert, Baujahr 1929, Fabr. Nr.2668,

Dienstgewicht 2,8 t, Leistung 4,3 kW, Akkumulator mit 45 Zellen vom Typ

CC 6, Batteriespannung 50 V, Schnecken- und Kettengetriebe, abgemeldet

im Mai 1976, heute Museumseigentum

Typ 1A4 (EL9), Bauart Bo-a, Hersteller Siemens-Schuckert-Werke, Fabr.

Nr. 5310, Baujahr 1950, Dienstgewicht 4 t, Leistung 10,8 kW, Batteriespan-

nung 72 V

Typ 1A4 (EL9), Bauart Bo-a, Hersteller Siemens-Schuckert-Werke, Fabr.

Nr. 5311, Baujahr 1950, Dienstgewicht 4 t, Leistung 10,8 kW, Batteriespan-

nung 72 V

Typ 1A4 (EL9), Bauart Bo-a, Hersteller Siemens-Schuckert-Werke, Fabr.

Nr. 5387, Baujahr 1952, Dienstgewicht 4 t, Leistung 10,8 kW, Batteriespan-

nung 72 V

Typ 1A4 (EL9), Bauart Bo-a, Hersteller Siemens-Schuckert-Werke, Fabr.

Nr. 5388, Baujahr 1952, Dienstgewicht 4 t, Leistung 10,8 kW, Batteriespan-

nung 72 V

Typ 1A4 (EL9), Bauart Bo-a, Hersteller Siemens-Schuckert-Werke, Fabr.

Nr. 5582, Baujahr 1954, Dienstgewicht 4 t, Leistung 10,8 kW, Batteriespan-

nung 72 V

Typ 1A4 (EL9), Bauart Bo-a, Hersteller Siemens-Schuckert-Werke, Fabr.

Nr. 5599, Baujahr 1955, Dienstgewicht 4 t, Leistung 2 x 6 kW, Batterie-

spannung 72 V

Typ 1A4 (EL9), Bauart Bo-a, Hersteller Siemens-Schuckert-Werke, Fabr.

Nr. 5600, Baujahr 1955, Dienstgewicht 4 t, Leistung 2 x 6 kW, Batterie-

spannung 72 V

Typ 1A4 (EL9), Bauart Bo-a, Hersteller Siemens-Schuckert-Werke, Fabr.

Nr. 6960, Baujahr 1958, Dienstgewicht 4 t, Leistung 11 kW, Batteriespan-

nung 72 V

Akl0 Typ 2A7, Bauart Bo-a, Hersteller Siemens-Schuckert-Werke, Fabr. Nr.
6362, Baujahr 1972, Leistung 2 x 15 kW, Batteriespannung 108 V

Akll Typ 2A7, Bauart Bo-a, Hersteller Siemens (zwischenzeitlich umfirmiert),
Fabr. Nr. 6381, Baujahr 1974, Leistung 2 x 15 kW, Batteriespannung 108 V
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MLH 514 und MLH 322). Damit wur-
de die Forderung der Hauptsohlen
weitgehend auf dieselgetriebene Loks
umgestellt.

Fiir die Traktion schwererer Ziige
waren die kleineren Loks allerdings zu
schwach. EBR schaffte deshalb noch

fiinf kréftigere Dieselloks an. Eine von
ihnen hatte 35 PS und war ab 1937 als
Reservelok fiir ldngere Stromausfille
im Gelenbeeker Stollen vorgesehenPi.
Die anderen vier 1937, 1940 und 1941
gekauften Dieselloks hatten wieder 15
PS und liefen untertage in der Stre-
ckenforderungpil0.Dil1.D12,Dil3,
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Dieselloks

pil Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 322, Dienstgew. 4,5 t, Achs-
abstand 780 mm, Leistung 15 PS, Fabr. Nr.11729, Motor-Nr. 292827, Geneh-
migungsantrag vom 11.04.1934, Einsatz in der 7. und spéter in der 9. Sohle

b2 Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 514, Fabrik-Nr. 14752,
Motor-Nr. 364388, Dienstgewicht 2,7 t, Achsabstand 580 mm, Leistung 8
PS, technische Erstabnahme am 05.03.1936, Einsatz in der 3. Sohle

b3 Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 514, Fabrik-Nr. 17064,
Motor-Nr. 371946, Dienstgewicht 2,7 t, Leistung 8 PS, Baujahr 1935, Ein-
satz in der 7. Sohle und spaiter tibertage

D4 Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 514, Fabrik-Nr. 17065,
Motor-Nr. 371947, Dienstgewicht 2,7 t, Leistung 8 PS, Baujahr 1935, Ein-
satz in der 8. Sohle als Zweitlok wegen der groflen Steigung zum Rammels-
bergschacht

Dis Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 514, Fabrik-Nr. 18252,
Motor-Nr. 368111, Dienstgewicht 2,7 t, Leistung 8 PS, Betriebsgenchmi-
gungsantrag am 22.06.1937, Einsatz in der 7. Sohle

D6 Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 514, Fabrik-Nr. 18253,
Motor-Nr. 371975, Dienstgewicht 2,7 t, Leistung 8 PS, technische Erstab-
nahme am 18.05.1937, Einsatz in der 3. Sohle

pi7 Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 514, Fabrik-Nr. 18254,
Motor-Nr. 342312, Dienstgewicht 2,7 t, Leistung 8 PS, Hochstgeschwindig-
keit 7 km/h, technische Erstabnahme am 10.01.1938, Einsatz in der 8. Sohle

D8 Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 514, Fabrik-Nr. 18255,
Motor-Nr. 342300, Baujahr 1937, Dienstgewicht 2,7 t, Leistung 8 PS,
Betriebsgenehmigungsantrag am 22.06.1937, Einsatz in der 7. und spéter in
der 9. Sohle

D9 Hersteller Berliner Maschinenbau AG, vorm. Schwarzkopf, Typ FD 35,
Fabrik-Nr. 10615, Dienstgewicht 5 t (mit Ballast 7,5 t), Leistung 35 PS,
Baujahr 1937, Betriebsgenehmigung vom 01.02.1937, Einsatz iibertage

pil0 Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 322, Dienstgewicht 4,5 t,
Leistung 14 PS, Bauart B-dm, Fabr. Nr. 15349, Motor-Nr. 372216, Baujahr
1937, Betriebsgenehmigung 15.04.1936, Einsatz in der 8. Sohle als Zweitlok
wegen grof3er Steigung, am 18.11.1941 Anzeige Umbau in eigener Werk-
statt als Fahrdrahtlok, SSW-E-Motor 19,5 PS, 1080 U/min., Typ GM164

pill Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 322, Dienstgewicht 4,5 t,
Leistung 15 PS, Bauvart B-dm, Fabr. Nr. 33008, Motor-Nr. 655151, Anzeige
der Beschaffung am 24.10.1940, am 17.08.1945 Genehmigung des vollzoge-
nen Umbaus in eine Fahrdrahtlok, Abnahme war am 23.10.1944 gem.
Bericht vom 17.8.1945

pi1l2 Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 322, Dienstgewicht 4,5 t,
Leistung 15 PS, Bauart B-dm, Fabr. Nr. 33009, Motor-Nr. 655152, Betriebs-
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genehmigung 23.05.1941, Einsatz in der 8. Sohle, ab 23.05.1941 in der TFS
als Reserve bei Ausfall der Oberleitungslok, die kleine MLH514 wiirde es
nicht schaffen, am 17.12.1941 Anzeige Umbau in eigener Werkstatt als
Fahrdrahtlok wegen Treibstoffmangel, SSW-E-Motor, 19 PS, 1080
U/min., Typ GM164, Bj. 1936, 500V-, 34A, Zugldnge max. 18 Wagen

pi13 Hersteller Klockner-Humboldt-Deutz, Typ MLH 322, Dienstgewicht 4,5 t,
Leistung 15 PS, Bauart B-dm, Fabr. Nr. 36787, Motor-Nr. 655162, Anzeige
der Beschaffung am 01.06.1940, Einsatz in der 7. Sohle

Dil4 Hersteller Ruhrthaler, Typ G9Z, angeschafft 1954, Fabr. Nr. 3133, Leistung 9 PS

Dils Hersteller Ruhrthaler, Typ G9Z, angeschafft 1954, Fabr. Nr. 3134, Leistung 9 PS

Dil6 Hersteller Ruhrthaler, Typ G22Z, Leistung 22 PS

Dil7 Hersteller Ruhrthaler, Typ G42Z, ibernommen 1963 von der Grube Friede-

rieke, Leistung 42 PS

Der kriegsbedingte Treibstoffmangel
veranlasste EBR 1941 zwei der MLH
322-Dieselloks werksintern mit einem
Stromabnehmer und Elektroantrieb
auszuriisten und 1944 noch eine weite-
reovss7 (vgl. Dil0, Dill und Dil2, s.
Abbildung 7: Umbau einer MLH
322).

Wihrend des Krieges wurde es
immer schwieriger, Oberleitungsloks
zu kaufen. EBR baute deshalb in der
eigenen Werkstatt eine Oberleitungs-
lok aus Stahltrdgern und Ersatzteile-
nov, Bis in die 1950er Jahre blieb die
Traktion des EBR-Forder- und Trans-
portsystems bei folgendem System:

- manuelles Schieben der Forderwa-
gen und kleine Dieselloks auf den
Abbausohlen unterhalb der TFS,

- grofere Dieselloks in der Strecken-
forderung der Hauptfordersohlen
untertage,

- Oberleitungsloks in der Streckenfor-
derung 8. Sohle, in der TFS und Ber-
geschachtstrecke, auf der Werkstrale
und im Gelenbeeker Stollen und

- Dampfloks vom Gelenbeeker Stol-
len nach Oker.

1953 wurden alle Rammelsberger
Schmalspurdampfloks ausgemustert.
Ihre Aufgabe, der Transport vom Boll-
rich nach Oker, tibernahmen Normal-
spurloks auf dem an Stelle des Schmal-
spurgleises neugebauten Normalspur-
gleis.

1954, 1961 und 1963 schaffte EBR
fiir seinen Grubenbetrieb, besonders
aber fir die Streckenforderung noch-

Abbildung 5: Dieselloks Deutz MLH
514, aus LBA-Archiv-Akte Lokbetrieb
EBR Goslar
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Abbildung 6: Dieselloks Deutz MLH 322, aus LBA-Archiv-Akte Lokbetrieb EBR

Goslar

mals Dieselloks an, dieses Mal aber von
der Firma RuhrthalerDil4, Dils, Dil6, Dil7,
Die erste war fiir die Férderung von den
Rolléchern des Neuen Lagers zum
Rammelsbergschacht gekauft worden
(s. Abbildung 8, 9 und 10: Diesellok
Ruhrthaler G9Z, G22Z und G427).

Allgemein erwiesen sich die Abgase
der Dieselloks fiir die Grubenwetterfiih-
rung als sehr belastend. Bereits 1954
verschrottete EBR deshalb einen Teil
seiner Vorkriegs-Dieselloks. Akkumu-

latorenloks waren wohl bezogen auf die
gefahrene Streckenldnge teurer, insge-
samt gesehen aber vorteilhafter als Die-
selloks. Der entscheidende Kostenfaktor
waren die Akkumulatoren. Bei guter
Pflege konnten sie durchaus drei Jahre
halten. Bei schlechter Pflege mussten
sie allerdings bereits nach acht Monaten
gewechselt werden. EBR kaufte 1950
bis 1958 acht Akkumulatorenloks vom
Typ EL9. Zwei dieser Loks waren von
AEG/Bartz gebaut worden und die rest-
lichen von Siemens-Schuckert. Zur

Abbildung 7: Umbau einer MLH 322, Skizze nach Vorlage aus LBA-Archiv-Akte

Lokbetrieb EBR Goslar

16



Abbildung 8: Diesellok Ruhrthaler
G9Z, aus LBA-Archiv-Akte Lokbetrieb
EBR Goslar

Typenbereinigung tauschte EBR die
beiden AEG/Bartz-Loks mit dem Erz-
bergwerk Grund gegen zwei Siemens-
Schuckert-LoksAkZ,Ak3,Ak4,Ak5,Ak6,Ak7,Ak8,Ak9_
Damit liefen in Grund nur noch AEG-
Loks und im Rammelsberg nur noch
Siemens-Loks. Der Loktyp EL9 war
fortan der Standart-Loktyp im EBR (s.
Abbildung 11: Akkumulatorenlok
1A4/EL9, Siemens-Schuckert-Wer-
ke). 1967 verschrottete EBR weitere
Dieselloks.

In der 12. Sohle, der Hauptfordersoh-
le des EBR, blieben allerdings noch bis

zum Anfang der 1970er Jahre die gro-
Beren Ruhrthaler-Dieselloks in Betrieb,
denn die EL9-Loks bzw. die EL9-dhn-
lichen AEG-Bartz-Loks waren fiir die
Traktion der dort eingesetzten schwe-
ren Ziige zu schwach. 1972 kaufte EBR
eine kréftigere AkkumulatorenlokAkio
vom Typ 2A7 fiir die Férderung in der
12. Sohle und 1974 eine weitere bau-
gleiche Lokakil (s. Abbildung 12:
Akkumulatorenlok 2A7, Siemens-
Schuckert-Werke). Darauthin wurden
am 28. Dezember 1972 die Diesellok
G227 und am 10. Februar 1975 die
Diesellok G427 verschrottet.

1967 kaufte EBR letztmalig eine
Oberleitungsloko». Sie war deutlich
starker und schwerer als die bis dahin
eingesetzten Oberleitungsloks und zog
bis zur Einstellung der Erzforderung
die Erzkonzentratwagenziige zum
Bollrich (s. Abbildung 13: Oberlei-
tungslok 3F18 ,,Rammelsberg 1%,
Siemens-Schuckert-Werke).

1978 wurden zwei Akkumulatoren-
loks EL9 mit einer Verbundschaltung
und einer Funkfernsteuerung ausgeriis-

Abbildung 9: Diesellok Ruhrthaler G22Z, aus LBA-Archiv-Akte Lokbetrieb EBR

Goslar
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Abbildung 10: Diesellok Ruhrthaler G427, aus LBA-Archiv-Akte Lokbetrieb EBR

Goslar

tet. Dieser Zug iibernahm den Versatz-
transport in der Haupt-Versatztransport-
sohle, der 8. Sohle. Jeweils eine Lok
fuhr dabei am vorderen und eine am
hinteren Ende dieses Zuges. Die Schal-
tung ermdglichte dem Lokfahrer, an der
Beladestelle bzw. Entladestelle neben
dem Zug stehend den Zug zu fahren. Er
stieg vor dem Be- bzw. Entladen aus der
vorderen Lok aus, liel den Zug wihrend
des Be- bzw. Entladens an sich vorbei-
fahren und stieg in der hinteren Lok
wieder zu, um den Zug zuriickzufahren.
Mit der Fernsteuerung konnte der Lok-
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Abbildung 11: Akkumulatorenlok
1A4/EL9, Siemens-Schuckert-Werke,
Skizze nach Vorlage aus Jens Merte,
internet-Seite Lokhersteller

18

fahrer gleichzeitig die Loks und die Rol-
lenschnauzen  (Bunkerverschliisse)
bedienen, so dass fiir das Beladen der
Wagen kein zweiter Mann mehr not-
wendig war. Der Zug bestand aus selb-
stindig entleerenden Einseitenkipper-
wagen, so dass der Lokfahrer auch das
Entladen alleine durchfiihren konnte.

Bis dahin waren fiir das Be- und Ent-
laden dieses Versatztransportzugs zwei
Mann notwendig gewesen. Aus der
Einsparung eines Abeitsplatzes bzw.
mit den dadurch ersparten Lohnkosten
wurden die Verbundschaltung, die
Funkfernsteuerung und ein Neubau der
Lokrahmen finanziert. Fiir den Umbau
war es notwendig, den Rahmen der
Loks zu verldngern. Die Konstruktion
erfolgte von EBR und das Zuschneiden
der schweren Rahmenteile in der Zink-
hiitte Harlingerode. Zwei der Motore
stammten aus einer anderen, auler
Betrieb gesetzten EL9 und zwei Moto-
re wurden aus dem Ersatzteilbestand
genommen. Anfang der 1990er Jahre
wurden beide Loks vom Museum reak-
tiviert und fahren seitdem im Verbund-
betrieb den Besucherzug.
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Abbildung 12: Akkumulatorenlok 2A7, Siemens-Schuckert-Werke, Skizze nach Vor-
lage aus Jens Merte, internet-Seite Lokhersteller

Mit dem Umbau des Versatztrans-
portzuges war der Endzustand des Trak-
tionssystems gleisgebundener Fahrzeu-
ge erreicht, wie es 1988 von EBR auller
Betrieb genommen worden ist:

- Akkuloks vom Typ EL9 im Materi-
altransport und im Versatztransport,

- Akkuloks vom Typ 2A7 in der Erz-
forderung der 12. Sohle,

- Oberleitungsloks im Erzkonzentrat-
und Banderztransport zum Bollrich

- und Normalspurloks vom Bollrich
nach OkerDaNorm,

4. Die Firma Ruhrthaler und
der Dieselloktyp G42

1899 griindete Heinrich Schwarz in
Miihlheim an der Ruhr die Maschinen-
fabrik H. Schwarz & Co. GmbH, die im
gleichen Jahr in Ruhrthaler Maschinen-
fabrik H. Schwarz & Co. GmbH umfir-
miert wurde und nach dem Beitritt von
Carl Dyckerhoff im Jahre 1909 in Ruhr-
thaler Maschinenfabrik Schwarz &
Dyckerhoff GmbH. 1938 wurde aus der
GmbH eine Kommanditgesellschaft.

Abbildung 13: Oberleitungslok 3F18 ,,Rammelsberg 1%, Siemens-Schuckert-Werke,
Skizze nach Vorlage aus Jens Merte, internet-Seite Lokhersteller
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Anfangs produzierte dieses Unter-
nehmen Shapingmaschinen (kurzhubi-
ge Waagerechthobelmaschinen), Kom-
pressoren, Sauggasmotore und Kiihlag-
gregate, bald aber bereits Bergwerks-
maschinen, wie Presslufthimmer,
Bohrmaschinen und Loks. Die erste
Ruhrthaler Motor-Lokomotive war
1906 gebaut worden: eine 12-PS-Lok
fiir die Schwerspatwerke Meggen. Die-
se Lok hatte librigens bereits eine Spur-
weite von 600 mm. Noch vor dem 1.
Weltkrieg spezialisierte sich die Firma
Ruhrthaler weitgehend auf den Bau von
Grubenbahn- und Schmalspurbahnloks,
baute aber auch Zugmaschinen fiir den
Stralenverkehr und Motorpfliige.

Ruhrthaler Dieselloks

Die Ruhrthaler Loks hatten anfangs
Benzin-, Petroleum- und Benzolmoto-
ren und ab 1924 beginnend Dieselmo-
toren. Thre Leistung betrug 16, 24, 40
oder 50 PS. Besonders ab Mitte der
1930er Jahre boomte der Lokverkauf
bei Ruhrthaler, denn nun gab es wieder
viele Industrie-, Verkehrs- und militéri-
sche Baustellen und damals wurde
Massenguttransport auf (GrofB-)Bau-
stellen bevorzugt mit Schmalspurloks
und -loren durchgefiihrt. Auch dem
Bergbau ging es wieder deutlich besser,
was eine steigende Nachfrage nach
Grubenloks nach sich zog. Ruhrthaler
verkaufte zwischen den beiden Welt-
kriegen 1400 Loks. Der iiberwiegende
Anteil davon waren verschiedene Gru-
bendieselloktypen mit Leistungen von
10 bis 90 PS.

1942 war staatlicherseits eine Verein-
heitlichung der Produktpalette der deut-
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schen Schmalspur- und Grubenbahn-
lokhersteller angewiesen worden. Bis
1943 blieb bei Ruhrthaler aufgrund
bestehender Vertrige aber noch alles
beim Alten. Danach wurden von der
Firma Ruhrthaler vor allem der ehema-
lige Ruhrthaler-Loktyp 30GDL2/2 als
KML7 (Kriegsmotorlok 7) und der ehe-
malige Deutz-Typ MLH914G als
KMLS gebaut.

Die Werksanlagen der Firma Ruhr-
thaler hatten den 2. Weltkrieg relativ
unbeschadet {iberstanden, so dass im
Gegensatz zu den anderen Firmen die
Produktion der Loktypen KML7 und
KMLS bereits Ende 1945 wieder aufge-
nommen werden konnte. Bis zum Ende
der 1940er Jahre stand den Ruhrthaler
Kunden wieder die gesamte Palette der
Vorkriegsloktypen zur Auswahl. Die
Vorkriegsbezeichnung GDL (Gruben-
diesellok) wurde verkiirzt auf G und die
Leistungsangabe in PS stand nun hinter
dem G (G9, G22, G42, G60, G75 und
G90). Aus der 40GDL war beispiels-
weise die G42 geworden, obwohl es
konstruktiv und gestalterisch keine
Unterschiede zum Vorkriegstyp gab,
abgesehen von der geringfiigigen Leis-
tungssteigerung des Motors.

In dieser Zeit kamen untertage durch
Ruhrthaler Grubendieselloks sehr viele
todliche Unfille vor, weil der hinter
dem Motor sitzende Lokfiihrer keine
ausreichende Sicht an der Lok vorbei
nach vorn auf die Strecke hatte. 1948
bis 1951 starben deshalb allein in den
Gruben des Ruhrgebietes 41 Bergleute.
Das zustdndige Oberbergamt forderte
daraufhin eine verbesserter Sicht fiir die
Lokfahrer. Dem kam die Firma Ruhr-



thaler erst einmal dadurch nach, dass
sie an den ansonsten unverdnderten
Loktyp einen zweiten, vorn angeordne-
ten Sitz anbrachte. Dort sal} ein zweiter
Mann, der nur die Aufgabe hatte, die
Strecke vor der Lok zu beobachten (s.
Abbildung 14: Ruhrthaler Diesellok
G42 mit Zweitsitz).

Einen zweiten Mann zu bezahlen war
allerdings recht teuer und so brachte die
Firma Ruhrthaler ihre Loks ab 1951 in
neuem Design heraus: das Motorenge-
héuse war im Querschnitt stufenférmig
gestaltet und ermdglichte dadurch den
Lokfiihrern seitlich am Motorgehduse
vorbei die notwendige Sicht nach vorn.
Ein zweiter Mann war damit nicht mehr
notwendig und der Beifahrersitz entfiel
wieder (s. Abbildung 10: Ruhrthaler
Diesellok G42 Z).

Die 1960er und 1970er Jahre brach-
ten einschneidende Verdnderungen fiir
die Firma Ruhrthaler: die Lokkonstruk-
tionen wurde z.B. durch den Einsatz
hydrostatischer Getriebe und den Die-
sel-Oberleitungs-Hybridantrieb moder-
nisiert. Die Umstellung vieler Bergwer-

ke auf gleislose Forderung liel die
Nachfrage nach Grubenloks aber allge-
mein zuriickgehen. Zeitweise konnte
die Produktion von Antriebseinheiten
von Einschienenhéngebahnen fiir den
Steinkohlenbergbau, sogenannten Die-
selkatzen, den Nachfrageriickgang
etwas abfedern. In den folgenden Jahr-
zehnten ging die Ruhrthaler Grubenlok-
produktion aber unaufhaltsam zuriick,
um 1998 im Werk Miihlheim endgiiltig
eingestellt zu werden. Die Firma selber
wurde von der Brautigam Getriebe- und
Bergbautechnik GmbH iibernommen,
die den Bau von Grubenloks in sehr
kleinem Umfang unter der Bezeich-
nung Brdutigam Ruhrthaler Transport-
technik GmbH fortsetzen will.

Von den etwa 3000 Loks, die insge-
samt gebaut wurden, hatten rund 75%
eine Spurweite bis 600 mm. Heute sind
95 erhalten gebliebene Ruhrthaler Loks
bekannt. Davon befinden sich 63 in
Deutschland und 17 in Osterreich (nach
Jens Merte, Internet-Seite Lokherstel-
ler). 15 der bekanntermafBlen erhalten
gebliebenen Loks haben Motorleistun-
gen von 40, 42 oder 45 PS, wovon
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Abbildung 14: Ruhrthaler Diesellok G42 mit Zweitsitz, Skizze nach Foto der heute

in Goslar stehenden Lok
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- vier Stiick fiir den libertage-Betrieb
gebaut worden waren und

- zehn Stiick Grubenloks sind, die der
1989 zum Rammelsberg gekomme-
nen Lok dhnlich oder baugleich sind.

Von diesen zehn Loks konnten die
heutigen Standorte ermittelt werden:

3 Stiick vom Vorkriegslokstyp 42GDL

- Besucherbergwerk Grube Gustav,
MeiBner-Abterode, Spurweite 600
mm, Baujahr 1947

- Zeche Ewald-Fortsetzung, Oer-
Erkenschwick, Spurweite 555 mm,
Baujahr 1948

- Niirnberg privat, vorher Muttent-
halbahn Witten, Spurweite 600 mm,
Baujahr 1949 (45GDL/S2)

2 Stiick Nachkriegsloks vom Typ G42

- Montan- und Werksbahnmuseum
Graz, Spurweite 600 mm, Baujahr
1949

- Sociedad Espanola la Ceramica, Val-
ladolid, Spurweite 600 mm, Baujahr
1952

5 Stiick Stufenloks vom Typ G427

- Montan- und Werksbahnmuseum
Graz, Spurweite 600 mm, Baujahr
1951

- Miniersbunn Dhoil-Rodange MDB,
Petange, Luxemburg (G45Z) Spur-
weite 700 mm, Baujahr 1955

- Schinznacher Baumschule Paeonia,
Schweiz, Spurweite 600 mm, Bau-
jahr 1955

- Osterode, vormals Tagesforderbahn
Ottiliaeschacht Clausthal (G450)
Spurweite 600 mm, Baujahr 1955

- Freizeitpark Heroldsbach, Baujahr
1962, Spurweite 700 mm
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(Informationen aus der CD 100 Jahre
Ruhrtaler Maschinenfabrik von Jens
Merte)

5. Die G42 des Rammelsber-
ger Bergbaumuseums

Gebaut worden war unsere vereins-
eigene Lok 1949 von der Firma Ruhr-
thaler mit der Fabriknummer 2781.
Sie ist mit einem Beifahrersitz ausge-
riistet, der sich auf der Seite der Lok
befindet, die dem Fahrerstand gegen-
iiberliegt.

Die technischen Daten sind:
Dienstgewicht 8t
Gesamtldnge tiber Puffer 4,15 m

Gesamthohe 1,60 m
Gesamtbreite 0,89 m
Spurweite 600 mm
Achsabstand 1000 mm
Motorleistung 42 PS

Vorwirts = Riickwérts-Hochstge-
schwindigkeit/Zugkraft
1. Gang 4,7 km/h mit 1780 kp
2. Gang 8,8 km/h mit 1000 kp
3. Gang 12,8 km/h mit 660 kp
Motor:
- 2-Zylinder-Viertakt-Diesel
- Zylinderdurchmesser 140 mm
- Hub 210 mm
- Nenndrehzahl 1000 U/min

Der erste Einsatzbetrieb war fiir diese
Lok die Steinkohlenzeche Schachtanla-
ge Hugo in Gelsenkirchen. Zur gleichen
Zeit liefen dort noch weitere drei G42-
Loks. Thre Fabriknummern waren 2854,
2855 und 3099. Spiter wurde von der
Grube Siegfried-Giesen die Fabr. Nr.
3098 fiir diese von der Schachtanlage
Hugo {iibernommene Lok genannt



sowie eine G15-Lok mit der Fabriknum-
mer 3524. Auf der Schachtanlage Hugo
wurden die Abgaswerte unserer Lok (mit
der Fabriknummer 2781) gemif den
Auflagen des Bergamtes Gelsenkirchen
bis 1957 gemessen. Nach 1957 scheint
sie dort nur noch drei oder vier Jahre im
aktiven Betrieb gewesen zu sein. Spétere
Abgasuntersuchungen sind jedenfalls
nicht in den Bergamtsakten enthalten.

1974 tbernahm die Kali- und Salz-
AG, Werk Siegfried Giesen, die Loks mit
den Fabriknummern 2781 und 3098 fiir
den Einsatz in einem Teilbereich der
750-m-Sohle. Beide Loks wurden am 04.
Dezember 1974 vom Oberbergamt
Clausthal auf Antrag des Werks Sieg-
fried-Giesen zugelassen. In diesem
Zusammenhang wurde der Anlasser
unserer Lok modernisiert, so dass sich
der Motor nun elektrisch (24 V) starten
lieB. Bis dahin gab es die Moglichkeit,
den Motor von Hand zu starten oder mit
Druckluft. Der Start von Hand erfolgte
durch Ankurbeln des Schwungrades. Die
Druckluftstartvorrichtung bestand aus
einer Druckflasche, die wéhrend des
Betriebes von einem Kompressor wieder
aufgeladen wurde und einer speziellen
Anlass-Schaltung, bei der einer der bei-
den Zylinder des Motors fiir den Augen-
blick des Starts mit Druckluft angetrie-
ben wurde. Diese Druckluftanlage exis-
tiert heute nicht mehr.

Der Forderverein wird aktiv

1989 waren beide Loks nicht mehr in
Betrieb. Die Lok mit der Fabriknummer
2781 konnte als Schenkung durch unse-
ren Forderverein iibernommen und nach
Goslar zum Rammelsberg tliberfiihrt wer-

den. Die Existenz bzw. Zugénglichkeit
der Siegfried-Giesener Lok G42Z mit
der Fabriknummer 3098, die der bis 1975
im Rammelsberg befindlichen G42Z
sehr dhnlich gewesen sein miisste (die
Lok mit der Fabriknummer 3098 war
ebenfalls 1953 gebaut worden), ist dem
damals beteiligten Steiger der Grube
Siegfried-Giesen nicht bekannt gewesen.
Nach Aussage des Steigers war(en) diese
Ruhthaler 42-PS-Lok(s) schon damals
lange Zeit nicht mehr in Betrieb. AufSer-
dem wiére die Leistung von 42 PS viel zu
gering flir die Anforderungen gewesen,
so dass die Lok(s) bald nach der
Anschaffung nicht mehr benutzt worden
sei(en), sondern nur die ebenfalls in der
750-m-Sohle befindlichen bedeutend
groferen Loks.

Der Forderverein tiberfithrte 1989 die
Lok nach Goslar. Bei der Uberholung
des Motors traten Probleme auf, die es
ratsam erscheinen lieB3en, einen anderen,
baugleichen Motor einbauen zu lassen.
Damit war die Lok 1989 wieder funkti-
onsfdhig und wurde zu besonderen
Anliassen auf der EBR-Werkstraf3e vor-
gefiihrt. Fahrwerksprobleme verhinder-
ten jedoch den regelméfigen Einsatz der
Lok. 1993 bis 1996 diente sie als passi-
ves Exponat am damaligen Museums-
eingang. Danach stand sie im Magazin
bzw. Fundus des Museums.

2004 bildete sich die Fordervereins-
Arbeitsgruppe ,,Fahrzeuge des Ram-
melsbergs”. Das Museum gestattete ihr
die Umnutzung des leerstehenden ehe-
maligen Holztrinkengebdudes in einen
Lokschuppen und die Umsetzung der
Lokhebevorrichtung in den neu einge-
richteten Lokschuppen. Die dort durch-
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gefiihrte Demontage des Fahrwerks der
G42 ergab, dass alle Achslager zu
iiberholen und die Achslagerschmie-
rungen zu verbessern sind. Insbesonde-
re waren die Lagersitze auf den Achsen
korrodiert, konisch abgefahren und
unrund geworden. Die Lagersitze der
Achsen sind darauthin abgedreht wor-
den, um damit eine glatte und zylindri-
sche Oberflache herzustellen, so dass
wieder ein gutes Tragbild des
Olschmierfilms erreicht werden kann.
Die Bronzelagerschalen miissen noch
neu ausgebuchst werden.

6. Zukiinftige Ziele der Ver-
einsarbeitsgruppe ,,Fahrzeuge
des Rammelsbergs*

Die Herrichtung der G42 ist das ers-
te Projekt, das sich die Fordervereins-
arbeitsgruppe ,,Fahrzeuge des Ram-
melsbergs™ auf dem Gebiet der Siche-
rung, Sanierung, Bewahrung und
Erforschung von Musealien der Ram-
melsberger Forder- und Transporttech-
nik vorgenommen hat. Es gibt am
Rammelsberg aber eine ganze Reihe
von Fahrzeugen, die dringend eine
Wiederaufarbeitung benétigen. Die
Kraft des Museums wird bei weitem
nicht fiir alle Loks und Wagen reichen.
Hier will die Arbeitsgruppe mit hand-
werklichem Engagement und fachtech-
nischem know how helfen.

Zusammen mit dem Museum soll
dafiir eine Prioritatenliste zukiinftiger
Arbeiten aufgestellt werden. Ganz
oben auf dieser Priorititenliste steht
die Sicherung aller akut verfallsbe-
drohten Fahrzeuge des Museums. In
einem zweiten Schritt soll die Sanie-
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rung der Substanz dieser Fahrzeuge
stehen und in einem letzten Schritt
gegebenenfalls das Wiedererreichen
der urspriinglichen Funktionalitdt und
ihrer urspriinglichen dufleren Erschei-
nung. Prasentationen der Fahrzeuge in
Ausstellungen oder bei Sonderveran-
staltungen bleiben dem Museum vor-
behalten, wobei die Arbeitsgruppe ihre
Hilfe anbietet.

Neben diesem Aufgabengebiet miis-
sen vorbereitende und begleitende
Arbeiten vorgesechen werden, z.B. an
und in dem ehemaligen Gebdude der
Holztranke (dem neuen Lokschuppen).
Ebenso werden Arbeiten an den Gleisen
und Weichen fiir den Wiederanschluss
des Trinke-Gleises an das Gleissystem
der Werkstrale sinnvoll sein.

...und nicht zum SchluB3 mochte ich
mich bei all jenen bedanken, die aktiv
bei der allwochentlichen Vereinsarbeit
am Rammelsberg dabei sind und natiir-
lich bei allen, die mir mit Informatio-
nen und Hinweisen beim Schreiben
dieser Jahresgabe geholfen haben,
besonders aber Herrn Wolfgang Lampe
fiir die Moglichkeit, Einsicht in die
Akten des Bergamts- und Landesberg-
amtsarchivs zu nehmen, aus dem viele
Informationen und Daten sowie ein
grof3er Teil der Abbildungen stammen,
Herrn Ulrich Kammer fiir die Hilfe
beim Layout und den Herren Stefan
Diitzer, Karl Hildebrandt, Peter Miihr,
Horst Reider und Heinrich Stocker fiir
das zur-Verfligung-Stellen von Aufsét-
zen und Bildern und fiir die vielen
anregenden Gespréche.

Eichhorn/2004
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